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    Least-Cost        Transportation        Planning
Probleme und Potentiale der ￿bertragung von LCP auf die Mobilit￿t
Dorothee  Lichtenth￿ler / Andreas  Pastowski
1. Einleitung
Least-Cost  Planning  (LCP),  Integrated Resource Planning (IRP), Demand Side
Management (DSM) sind Begriffe, die schon seit einiger Zeit Stoff f￿r Diskussio-
nen und Themen f￿r Studien liefern sowie zur Ableitung inhaltlicher Zielset-
zungen benutzt werden. Entwickelt wurde der LCP-Ansatz insbesondere f￿r die
leitungsgebundenen Energien im Energiesektor, andere Sektoren wie der Was-
ser-, Abwasser- und auch der Verkehrsbereich1 folgten. In dem vorliegenden
Wuppertal Paper erfolgt eine Auseinandersetzung mit dem Ansatz Least-Cost
Transportation Planning (LCTP) oder ªMobilit￿t zu minimalen Gesamtkosten￿,
der bei konsequentem Einsatz einen Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz lei-
sten kann.
Der Problemeinf￿hrung und einer knappen Darstellung des in der Energiewirt-
schaft entwickelten LCP-Ansatzes folgt eine Analyse der zwischen Energie- und
Verkehrssektor bestehenden Unterschiede und der f￿r die Umsetzung der Prin-
zipien von LCP im Verkehrsbereich feststellbaren Hemmnisse. Aufgrund der
vom Energiebereich abweichenden Voraussetzungen und Rahmenbedingungen
im Verkehr bedarf es entsprechender Modifikationen des f￿r den Energiesektor
entwickelten LCP-Ansatzes. Abschlie§end werden potentielle Einsatzbereiche f￿r
den LCP-Ansatz im Verkehrsbereich skizziert.
2. Problemstellung im Verkehrsbereich
In unserer Gesellschaft hat Mobilit￿t einen hohen Stellenwert f￿r die individu-
elle Freiheit und die pers￿nlichen Entfaltungsm￿glichkeiten. Unter Mobilit￿t
wird hier - entgegen der noch immer verbreiteten Gleichsetzung von ªMobilit￿t￿
mit ªAutomobilit￿t￿ - die M￿glichkeit verstanden, soziale Aktivit￿ten aus￿ben
und unterschiedliche Gelegenheiten wahrnehmen sowie sich mit den ben￿tigten
G￿tern versorgen zu k￿nnen.
                                                
1 Vgl. etwa Weizs￿cker (1994), S. 144f.Least-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
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Einerseits erm￿glicht der Verkehr von G￿tern und Personen eine ausdifferen-
zierte Arbeitsteilung und tr￿gt so zu einem weit verbreiteten materiellen Wohl-
stand bei. Andererseits beschr￿nkt der zunehmende  motorisierte Verkehr insbe-
sondere in den Agglomerationen die Bewegungsfreiheit nicht motorisierter Ver-
kehrsteilnehmerInnen, da  Wege und Pl￿tze durch eine am motorisierten Indi-
vidualverkehr orientierte Gestaltung unattraktiv, durch Unfallgefahren unsi-
cher und durch L￿rm und Abgase ungesund werden. Zudem grenzt der Zwang
zu langen Wegen - bedingt durch Raumstrukturen, die am Autoverkehr  orien-
tiert sind - Personen ohne Verf￿gungsm￿glichkeiten ￿ber einen Pkw von zahl-
reichen sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen Angeboten aus.




















Quelle: Diverse Quellen (Darstellung Wuppertal Institut)
Neben diesen gesellschaftlichen Aspekten von Verkehr gelangen die negativen
Folgen f￿r die lokale, regionale und globale Umwelt zunehmend in den Blick
der ￿ffentlichkeit: Lebensraum f￿r Pflanzen und Tiere wird asphaltiert und ver-
l￿rmt, Schadstoffe aus den Auspuffrohren tragen zur Verursachung von Krank-
heiten bei. W￿hrend zuerst lokale Beeintr￿chtigungen (z.B. Erstickungsgefahr in
Garagen) wahrgenommen wurden, erweiterte sich die Sicht auf Immissionen in
Stra§enschluchten, sp￿ter auf regionale Auswirkungen wie gro§r￿umige Zer-
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mehren  sich die kritischen Stimmen  zum zunehmenden  Beitrag des Verkehrs
zu globalen Gefahren wie den Klimaver￿nderungen.
Obwohl physischer Verkehr keine zwingende Voraussetzung von Mobilit￿t (im
oben definierten Sinne) ist, nehmen  insbesondere der motorisierte Individual-
verkehr, der Stra§en-G￿terverkehr und der Flugverkehr st￿ndig zu. F￿r die
alten und neuen Bundesl￿nder werden laut Trendszenario F der Prognosen f￿r
den Bundesverkehrswegeplan f￿r das Jahr 2010 beim motorisierten Stra§enver-
kehr bei unver￿nderten Bedingungen Zunahmen des Verkehrsaufwands (in
Personenkilometern bzw. Tonnenkilometern) um 37˚% im Personenverkehr
und beim G￿terverkehr um 78˚% gegen￿ber 1988 erwartet2.
Aus der vorstehenden Abbildung 1 wird ersichtlich, da§ sich in den vergangenen
Jahrzehnten nicht alle Parameter im Personenverkehr gleicherma§en ver￿ndert
haben: W￿hrend die Anzahl der t￿glichen Wege seit 1960 nahezu  unver￿ndert
blieb, stieg die Anzahl der pro Person in Pkw zur￿ckgelegten Kilometer von 1960
bis 1990 fast auf das Vierfache an; die t￿glichen Wege wurden also im Laufe der
Zeit l￿nger. Trotz des Ziels der Energieeinsparung ist die Zahl der Pkw in den
alten Bundesl￿ndern zwischen 1973 und 1993 von 17 Mio. auf 33 Mio. angestie-
gen.
Das alles hat - wie die nachfolgende Abbildung 2 zeigt - u.a. Folgen f￿r den Anteil
des  Stra§enverkehrs an den Emissionen verschiedener Luftschadstoffe. Der
Anteil des Stra§enverkehrs an den gesamten anthropogenen Emissionen der
sechs wichtigsten Luftschadstoffe hat in den alten Bundesl￿ndern ausweislich der
vorstehenden  Abbildung von  1966 bis 1991 z.T. betr￿chtlich zugenommen. Im
Falle von Kohlenmonoxid, Staub und Schwefeldioxid ist dies auf die deutliche
Minderung der gesamten Emissionen zur￿ckzuf￿hren, an der der Stra§enver-
kehr nicht oder nicht gleicherma§en teilhatte; bei den station￿ren Quellen sind
dagegen erheblich gr￿§ere Verbesserungen erzielt worden. Die vom  Stra§enver-
kehr ausgehenden zunehmenden Emissionen an Stickstoffoxiden und Kohlen-
dioxid waren zugleich urs￿chlich daf￿r, da§ im Betrachtungszeitraum kein
R￿ckgang der gesamten Emissionen dieser Luftschadstoffe erzielt werden
konnte, sondern diese noch zugenommen haben.
                                                
2 Vgl. Enqu￿te-Kommission (1994), S. 65.Least-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
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Abbildung 2: Anteil des Stra§enverkehrs an den Emissionen ver-






































































Ver￿nderung der gesamten Emissionen im Betrachtungszeitraum:
Kohlenmonoxid: — 47,5˚% Stickstoffoxide: + 19,1˚%
Fl￿chtige org. Verb.: — 5,3˚% Kohlendioxid: + 19,3˚%
Staub: — 74,5˚% Schwefeldioxid: — 71,6˚%
Quelle: Umweltbundesamt, eigene Berechnungen.
3. ￿konomie des Vermeidens und Mobilit￿t
Die Zunahme des motorisierten Verkehrs ist kein quasi naturgesetzlich vorgege-
bener Trend. Sie ist vielmehr abh￿ngig von politischen Entscheidungen, wirt-
schaftlichen Entwicklungen und individuellem Handeln.
Wesentlichen Einflu§ auf den Umfang des Verkehrs haben gesellschaftliche so-
wie wirtschaftliche Trends, die zu gr￿§eren Entfernungen im G￿ter- und Perso-
nenverkehr f￿hren. So werden bei wirtschaftlichen Beziehungen k￿rzere, flexi-
ble Lieferzeiten verlangt, die einer B￿ndelung von Verkehren (Schiene) im
Wege stehen. Steigende verf￿gbare Haushaltseinkommen  und real sinkendeWuppertal Institut f￿r Klima ¥ Umwelt ¥ Energie                                                          Wuppertal Paper Nr. 47
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einzelwirtschaftliche Kosten des Verkehrs erm￿glichen es ￿berdies einem zu-
nehmenden Personenkreis, sich h￿ufiger und weiter fortzubewegen.
Der globale Trend geht hin zu mehr wirtschaftlichem Wachstum, mehr motori-
siertem Verkehr, gr￿§eren Material- und Energieums￿tzen und somit mehr
Umweltbelastung. Bei einer genaueren Betrachtung f￿llt jedoch auf, da§ das
vermehrte Wachstum bei weitem nicht allen Menschen gleicherma§en zugute
kommt. Die Schere zwischen Nord und S￿d und Arm und Reich wird gr￿§er,
sowohl hinsichtlich des wirtschaftlichen Wohlstandes als auch hinsichtlich der
￿kologischen Belastungen.
Zur L￿sung der Konflikte wird vielfach eine dauerhafte, nachhaltige oder
zukunftsf￿hige3 Entwicklung gefordert, die nicht nur einseitig auf den
materiellen Wohlstand in den Industriestaaten und kurzfristig auf die heutige
Generation ausgerichtet ist. F￿r eine ￿kologisch ªzukunftsf￿hige Entwicklung￿
ist  vielmehr  eine erhebliche absolute Reduktion der Material- und
Energieums￿tze sowie der klima-, umwelt- und gesundheitssch￿dlichen
Emissionen  weltweit und langfristig, vor allem in den Industriel￿ndern, un-
abdingbar. Es mu§ heute jedoch als wahrscheinlich angesehen werden, da§ die
erforderliche Reduktion pro Kopf bei ungebremstem  wirtschaftlichem
Wachstum nicht erreicht werden kann. Daly4 verwendet in diesem
Zusammenhang einen treffenden Vergleich: Die Menschheit kann den Sturz in
den Abgrund eine Zeitlang hinausz￿gern, wenn sie durch die technisch
m￿gliche forcierte Steigerung der Ressourcen- und Energieproduktivit￿t der
Bewegung einer Rolltreppe tapfer entgegengeht — ein unsch￿tzbarer Zeitgewinn,
wenn am Ende der Rolltreppe der Absturz liegt. Aber wenn die Geschwindigkeit
der Rolltreppe nicht vermindert werden kann, ist dennoch eine Zuspitzung glo-
baler Umweltkrisen unvermeidlich.
Das Schl￿sselwort hei§t daher Vermeidung, und mag dies auch im derzeitigen
Alltagsverst￿ndnis einen negativen Beigeschmack haben, so ist vielfach gerade
durch Vermeidung umweltbelastender Aktivit￿ten eine Vermehrung des Wohl-
standes zu erreichen; dies gilt insbesondere f￿r den Verkehr. Hierbei handelt es
sich um einen Wohlstand, der durch ein neues Verst￿ndnis von Freiheit, eine
st￿rkere Orientierung am Prinzip Gerechtigkeit und ein Denken in Kreisl￿ufen
gepr￿gt ist5. ªWohlstand durch Vermeiden￿6 kann prinzipiell durch die drei
                                                
3 Vgl. BUND/Misereor (1996).
4 Vgl. Daly (1991).
5 Vgl. M￿ller/ Hennicke (1994), S. 98.
6 So der Titel des Buches von M￿ller und Hennicke, (1994).Least-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
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nachfolgend genannten Strategien des ªbesser￿, ªanders￿ oder ªweniger￿ geschaf-
fen werden, die miteinander kombinierbar sind7. So kann ein umweltfreundli-
cheres Mobilit￿tsniveau auf folgenden Wegen erreicht werden:
a) mit einem geringeren Stoff- und Energieumsatz (Effizienzaspekt = ªbesser￿),
also beispielsweise mit einem 3- anstelle eines 9-Liter-Autos oder
b) durch den Umstieg auf weniger umwelt- oder energieverbrauchende Ver-
kehrstr￿ger oder Nutzungsformen (Substitutionsaspekt =  ªanders￿), z.B. in
Form der Abschaffung eines eigenen Autos, kombiniert mit dem Kauf von
BahnCard und Umweltticket f￿r den ￿PNV sowie der Mitgliedschaft in einer
Car-Sharing-Initiative oder
c) durch bewu§ten Verzicht (Suffizienzaspekt = ªweniger￿), wenn es z.B. nun-
mehr als befriedigender empfunden wird, weniger weit entfernte Aktivit￿ten
auszu￿ben, daf￿r aber beispielsweise die Lebensqualit￿t durch geringer bela-
stete Luft, weniger L￿rm, mehr  Bewegungsfreiheit f￿r Kinder etc. gesteigert
wird.
Wegen des Problems der ￿berkompensation der Wirkungen anderer Ma§nah-
men durch die best￿ndige Zunahme des Verkehrs ist die ªVerkehrsvermeidung￿
Basis f￿r eine ￿kologisch zukunftsf￿hige Entwicklung im Verkehrsbereich, was
in erster Linie auf ein ªAneinanderr￿cken von Quellen und Zielen￿ und eine
Beeinflussung des Distanzverhaltens abzielt8. Die Vermeidung von Verkehr,
von motorisiertem Verkehr und insbesondere von Autoverkehr  ist derzeit f￿r
viele Menschen mit einem negativen Image behaftet. Der Pkw vor der T￿r gilt
vielfach als Symbol f￿r den individuellen Wohlstand. Individueller und gesell-
schaftlicher Wohlstand mu§ aber auch ￿kologisch vertr￿glich sein, um eine ￿ko-
logisch zukunftsf￿hige Entwicklung zu sichern. Die Vermeidung von Verkehr
erm￿glicht zudem eine differenzierte Palette lebensqualit￿tssteigernder Effekte.
Das gilt nicht nur f￿r die heute schon ohne eigenes Auto lebenden Menschen,
deren Anzahl h￿ufig untersch￿tzt wird, sondern gleicherma§en f￿r die "motori-
sierten Menschen".
Verkehrsvermeidung weist - bis zu einem bestimmten Umfang - eine positive
￿konomische Seite auf, die bislang kaum beachtet wird. Generell gilt f￿r eine
ª￿konomie des Vermeidens￿, ªda§ die gleiche oder eine ￿hnliche Dienstleistung
mit weniger Material- und Energieeinsatz hergestellt und ￿konomisch sinnvol-
                                                
7 Vgl. in Analogie dazu Hennicke/ Lechtenb￿hmer (1995), S. 178.
8 Vgl. Petersen (1994).Wuppertal Institut f￿r Klima ¥ Umwelt ¥ Energie                                                          Wuppertal Paper Nr. 47
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ler erstellt wird￿9. Die Bed￿rfnisbefriedigung der Bev￿lkerung  hat dabei nicht zu
leiden. Anders ausgedr￿ckt besteht die Leitidee einer ª￿konomie des Vermei-
dens￿ darin, durch technologische, organisatorische und institutionelle  Innova-
tionen den Material- und Energieverbrauch, bezogen auf ein bestimmtes Mobili-
t￿tsniveau, so weit zu reduzieren, da§ ein gesamtwirtschaftliches Kostenopti-
mum realisiert wird. Die positive ￿konomische Seite der Verkehrsvermeidung
besteht also darin, da§ Kosten vermieden  werden, indem motorisierter Verkehr
vermieden  wird. F￿r den ungehinderten Flu§ von motorisiertem Verkehr
m￿§ten ansonsten gro§e Investitionen in die hierf￿r erforderliche Infrastruktur
get￿tigt (z.B. den Bau und Unterhalt von Stra§en, Parkpl￿tzen, Ampelanlagen)
und wegen der sozialen und ￿kologischen Folgen ￿ffentliche und private Mittel
f￿r ªReparaturma§nahmen￿ an Umwelt, Gesundheit etc. aufgewendet werden.
Entscheidend ist das Einbeziehen der externen Kosten und der direkten oder
indirekten Subventionen in die Gesamtkostenrechnung.
Die Leitidee der ª￿konomie  des Vermeidens￿  wird mit dem Instrument des
ªLeast-Cost Planning (LCP)￿ verwirklicht, was so viel wie ªPlanung zu den nied-
rigsten Gesamtkosten￿ bedeutet. Zu Least-Cost Planning  im  Bereich der elektri-
schen Energie liegen inzwischen viele Konzepte und praktische Erkenntnisse
vor. Der Grundgedanke lautet hier: Es ist h￿ufig kosteneffektiver, Geld f￿r die
Vermeidung von Energienachfrage auszugeben als f￿r die Erh￿hung des Ener-
gieangebots. ￿bertragen auf den Verkehrsbereich hei§t das: Es ist besser, Geld f￿r
die Vermeidung von zus￿tzlichem Verkehr auszugeben als f￿r Ma§nahmen, die
zu einer Erh￿hung der Verkehrsmengen f￿hren. Gesucht wird mithin nach dem
volkswirtschaftlich kosteng￿nstigsten Weg, um einen bestimmten Zweck zu
erf￿llen.
4. Least-Cost Planning in der Energiewirtschaft
Least-Cost Planning (LCP) stammt aus den USA und wurde im Gefolge der fort-
schreitenden Verteuerung des Baus neuer Kraftwerkskapazit￿ten und einer auf
das Ziel der Energieeinsparung hin orientierten Regulierung des Elektrizit￿tssek-
tors entwickelt.10
Least-Cost Planning bezeichnet:
                                                
9 M￿ller/ Hennicke (1994), S. 137.
10 Vgl. hierzu grundlegend Seifried (1992), Hennicke (1993) u. ausf￿hrlich Leprich (1994).Least-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
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- einen Planungsproze§, bei dem die volkswirtschaftlichen Kosten von Investi-
tionen in Energieeinsparung und -angebot systematisch erfa§t und nach einheit-
lichen Kriterien bewertet werden sowie zwischen den davon ber￿hrten Interes-
sen der beteiligten Akteure und Betroffenen vermittelt wird;
- ein Regulierungskonzept, das geeignete Rahmenbedingungen  schafft, um
Fehlanreize im Hinblick auf die Verfolgung der genannten Zielsetzungen abzu-
bauen oder hierf￿r Anreize zu schaffen.
Im Zentrum des Konzeptes stehen die sogenannten ªEnergiedienstleistungen￿,
d.h. z.B. die Bereitstellung von Beleuchtung und Raumw￿rme gegen￿ber der bis
dahin vorherrschenden Orientierung auf eine best￿ndig wachsende Produktion
und Lieferung von Elektrizit￿t11. Diese Energiedienstleistungen sollen mittels
LCP zu den geringstm￿glichen  Kosten erzeugt werden. Dies geht mit einer Auf-
weitung des wirtschaftlichen Betrachtungshorizontes einher.
W￿hrend  bislang aus der betriebswirtschaftlichen Sicht der Elektrizit￿tsversor-
gungsunternehmen (EVU) allein die Kette vom Prim￿renergietr￿ger, ￿ber die
Elektrizit￿t und deren Verteilung bis zum Z￿hler des jeweiligen Kunden opti-
miert wurde, bezieht LCP die Anwendungs- oder Nachfrageseite sowie die f￿r
EVU und NutzerInnen externen Kosten der Energiebereitstellung und -nutzung
in effizienzm￿§ige Betrachtungen ein. Letztlich wird hiermit die einzelwirt-
schaftliche Perspektive soweit erg￿nzt, da§ sie mit der volkswirtschaftlichen
kongruent wird.
Dies gelingt durch einen Kunstgriff, der bewirkt, da§ auch solche volkswirtschaft-
lich relevanten Potentiale zur Effizienzsteigerung in die Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung mit einbezogen werden, die jenseits der wirtschaftlichen
ªSystemgrenze￿ des bislang nur auf die Erzeugung und Verteilung von Elektrizi-
t￿t  ausgerichteten EVU-Betriebes liegen. Hierzu werden die wirtschaftlichen
Systemgrenzen der EVU, d.h. hier die Gesch￿ftsfelder, in Richtung auf eine Pro-
motorenrolle  f￿r  Einsparma§nahmen im Anwendungsbereich ausgeweitet,
wodurch trotz sinkenden Absatzes von Elektrizit￿t gleicherma§en hohe oder gar
h￿here Umsatz- und Gewinnerwartungen realisiert werden k￿nnen. Das
Erschlie§en sogenannter ªNegawatts￿ an Energieeinsparung wird hierdurch in
bestimmtem Umfang betriebswirtschaftlich gleicherma§en interessant wie eine
                                                
11 Die Beratung von Elektrizit￿tsnutzerInnen geh￿rt in Deutschland schon seit einiger Zeit  zum
Repertoire von EVU«s und Stadtwerken; hierbei stand allerdings vielfach  die Beratung ￿ber den
Einsatz neuartiger Elektroger￿te und nicht das Ziel der Verminderung des Verbrauchs von
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Erh￿hung  des Absatzes an ªMegawatts￿ Elektrizit￿t; Aktivit￿ten zur
umweltvertr￿glicheren  Gestaltung  des  Sektors sind insoweit f￿r die EVU
bilanziell zumindest neutral. Investitionen in die Bereitstellung von Elektrizit￿t
sollen in der Folge nur noch insoweit vorgenommen werden, wie die Kosten
entsprechender nachfrageseitiger Einsparma§nahmen nicht niedriger sind.
Trotz der Ber￿cksichtigung von verbrauchsseitigen Potentialen zur
Effizienzsteigerung handelt es sich also letztlich bei LCP um eine die Interessen
der Angebotsseite einbeziehende Strategie zur Steigerung der Effizienz bei der
Nutzung von Energie ￿ber die gesamte Umwandlungskette. Dies macht aller-
dings - politisch betrachtet - gerade den besonderen Reiz von LCP aus, da die in
Deutschland wegen der Gebietsmonopole starken Anbieterinteressen mit dem
LCP-Konzept prinzipiell vereinbar sind. Somit wird ein politischer Kompromi§
in Richtung auf eine umweltvertr￿glichere Gestaltung des Energiesektors
erreichbar, soweit die EVU von der einzelwirtschaftlichen Stimmigkeit des
Konzeptes ￿berzeugt werden k￿nnen.
5. Zur ￿bertragbarkeit von Least-Cost Planning auf die Mobilit￿t
Die ￿bertragung der konzeptionellen  Ideen von  LCP auf die Mobilit￿t von
Personen, G￿tern und Dienstleistungen bereitet keine grunds￿tzlichen
methodischen Probleme. Verkehr ist, sieht man von  der reinen
Erlebnismobilit￿t im Personenverkehr (Fahrt ins Blaue, Cruising) ab, stets
abgeleitete Nachfrage.12 Dies entspricht der Tatsache, da§ es etwa bei dem
Wunsch nach der Beleuchtung eines Raumes auch nicht um die Lieferung einer
bestimmten Menge elektrischer Energie geht, sondern darum, am gew￿nschten
Ort ein ausreichendes Ma§ an Beleuchtung zu erreichen.
F￿r die Personenmobilit￿t bedeutet dies, da§ der Zweck des
Personenverkehrsprim￿r  darin besteht, den Menschen den Zugang zu den f￿r
die jeweiligen Lebensvollz￿ge erforderlichen unterschiedlichen Sph￿ren der
Arbeits- und Lebenswelt zu erm￿glichen. Es wird daher in Anlehnung  an LCP
im Bereich der Personenmobilit￿t z.T. auch von ªLeast-Cost Access￿ (LCA) oder
ªZugang zu minimalen Kosten￿ gesprochen13. Dies ist allerdings eine erhebliche
Abstraktion von der Realit￿t, die davon ausgeht, da§ etwa beim
Personenverkehr ausschlie§lich das Problem zu betrachten ist, wie Person X von
A nach B kommt. Tats￿chlich werden aber im Bereich der Personenmobilit￿t
                                                
12 Vgl. Button (1993), S. 17; Peake (1994), S. 48ff.
13 Vgl. Philpott/ Boyle (1995), S. 129.Least-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
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sehr unterschiedliche Bed￿rfnisse ausgelebt. Diese komplement￿ren Bed￿rfnisse,
die insbesondere im motorisierten Individualverkehr von Bedeutung sind, sind
dagegen im Energiesektor nicht in vergleichbarem Ausma§ gegeben.
Die Nachfrage nach G￿terverkehrsleistungen kann im Einzelfall durch eine
F￿lle verschiedener einzelwirtschaftlicher Motive bedingt sein. Grob unterschei-
den lassen sich Entscheidungen ￿ber den Endverbrauch, die den Transport von
G￿tern nach sich ziehen, und betriebliche Entscheidungen, die G￿terverkehr bei
der Substitution r￿umlich n￿her verf￿gbarer Vorleistungen und Produktionsfak-
toren durch r￿umlich entferntere, aber kosteng￿nstigere einsetzen (z.B. lohnin-
tensive Produkte aus Niedriglohnl￿ndern) oder die zur Durchsetzung von
Kostensenkungs-  oder Marketingstrategien dienen, die mit der erh￿hten zeitli-
chen und r￿umlichen Verf￿gbarkeit von G￿tern operieren (Outsourcing, Just-in-
time Anlieferung, 24-Stunden-Service). Die Analogie zwischen G￿terverkehr
und Energieversorgung ist wesentlich stimmiger als im Falle des Personenver-
kehrs, da komplement￿re Bed￿rfnisse bei den unmittelbaren Nachfragern von
G￿terverkehrsleistungen praktisch keine Rolle spielen. Dagegen k￿nnen solche
Bed￿rfnisse im Rahmen der Endnachfrage von Produkten durchaus bedeutsam
sein (etwa wegen der Exklusivit￿t eines Gutes, z.B. Bier aus Mexiko).
Entsprechend den steigenden Kosten f￿r die Schaffung neuer Kapazit￿ten zur
Elektrizit￿tsversorgung k￿nnen im Verkehrsbereich die zunehmenden Kosten
des  Baus und Unterhalts von Verkehrsinfrastrukturen sowie der Anschaffung
von Fahrzeugen angef￿hrt werden; die hohen externen Kosten des bestehenden
Verkehrssystems erg￿nzen die Analogie.14
Anstelle der Energiedienstleistungen k￿nnen im Falle der Personenmobilit￿t die
Flexibilit￿t des Wohnumfeldes  f￿r unterschiedliche Lebensvollz￿ge sowie die
Bereitstellung von ausreichenden und umfassenden Mobilit￿tsdienstleistungen
angesprochen werden. Bei diesen Mobilit￿tsdienstleistungen stehen qualitative
Erw￿gungen der Personenbef￿rderung und der Umweltauswirkungen im Vor-
dergrund des Interesses. Aufgabe der am Personenverkehr  beteiligten Akteure
w￿re es demnach nicht, eine maximale Anzahl von Personenkilometern insge-
samt und insbesondere im motorisierten Individualverkehr sowie eine maxi-
male Zahl von Fahrzeugen zu erzeugen. Vielmehr soll der Zugang zu den rele-
vanten Lebensbereichen durch eine geeignete Siedlungsstruktur, eine entspre-
chende Verteilung der notwendigen lebensbereichstypischen Infrastrukturen im
Raum und verbesserte Informationsm￿glichkeiten ￿ber Verkehrsm￿glichkeiten
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des Umweltverbundes erleichtert werden (Verkehrsvermeidung). ￿berdies soll
bei der Abwicklung unerl￿§licher physischer Personenverkehre der Aufwand an
Energie und sonstigen Rohstoffen minimiert werden (Verkehrsverlagerung u. -
ablaufoptimierung).
Im Falle des G￿terverkehrs steht die Versorgung mit Vorleistungen und G￿tern
des Endverbrauchs im Mittelpunkt des Interesses. G￿terverkehr ist also lediglich
Mittel zum Zweck; auf G￿terverkehr kann mithin regelm￿§ig dann verzichtet
werden, wenn das gleiche Versorgungsniveau auch mittels anderer Optionen zu
erreichen ist.
Abbildung 3: Volkswirtschaftliche Kosten der Mobilit￿t und Wir-
kungsweise von LCTP
       
























Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Fritsche/ Hennicke/ Leprich et al.
(1991, S. II-16)Least-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
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Die volkswirtschaftliche Vorteilhaftigkeit der Anwendung von LCP im Ver-
kehrsbereich wird durch die vorstehende Abbildung verdeutlicht. Zu beachten
ist, da§ die dargestellten Kurven die Realit￿t sehr stark idealisieren. So kann ein
stetiger Verlauf der Kostenkurven nur bei einer gesamtwirtschaftlichen Betrach-
tungsweise sinnvoll unterstellt werden. Im Falle einzelner Ma§nahmen und bei
Betrachtung der Kosten im einzelwirtschaftlichen Bereich k￿nnen dagegen g￿nz-
lich andere Kostenverl￿ufe auftreten. Bei gesamtwirtschaftlicher Betrachtung
sind die Verl￿ufe der jeweiligen Kurven jedoch plausibel und sollen nachfol-
gend kurz erl￿utert werden. Hierbei wird nur der Personenverkehr  betrachtet;
die gemachten Aussagen lassen sich aber auf den G￿terverkehr ￿bertragen.
Dargestellt sind
¥ die Angebotskosten von Infrastruktur und Fahrzeugen f￿r den motorisierten
Verkehr,
¥ die Kosten der Vermeidung bzw. Verlagerung von motorisiertem Verkehr
und
¥ die Gesamtkosten der Mobilit￿t.
Unterschieden wird bei den Angebots- und den Gesamtkosten zwischen der Ein-
beziehung und der Vernachl￿ssigung externer Kosten. Hierbei ist allerdings zu
bedenken, da§ eine vollst￿ndige Erfassung aller externen Kosten nicht m￿glich
ist. Langfristige und immaterielle Folgesch￿den lassen sich nur schwer monetari-
sieren. Die Einbeziehung externer Kosten ist daher zwar notwendig, ihr Umfang
kann jedoch immer nur n￿herungsweise bestimmt werden.
F￿r die gesamtwirtschaftlichen Kosten des Verkehrsangebots kann auch ohne
Ber￿cksichtigung von externen Kosten von einem leicht progressiven Verlauf
ausgegangen werden, weil f￿r Verkehrsanlagen (Stra§en, Parkpl￿tze) Grund-
st￿cke ben￿tigt werden, die nicht unbegrenzt zur Verf￿gung stehen und deren
Nutzung f￿r Verkehrszwecke mit anderen Nutzungen konkurriert. Die Ange-
botskosten unter Einschlu§ der externen Kosten des Verkehrs weisen dagegen
einen deutlich st￿rker progressiven Verlauf auf, weil es bei vielen der verursach-
ten Umweltauswirkungen Schwellenwerte gibt, bei deren ￿berschreiten Bela-
stungen eintreten oder diese kritische Werte erreichen. Dies gilt etwa f￿r die Bil-
dung bodennahen Ozons, bei der u.a. bestimmte Konzentrationen von Vorl￿u-
fersubstanzen erforderlich sind, oder f￿r den Beitrag des Verkehrs zum anthro-
pogenen Treibhauseffekt, bei dem die Konzentrationen von klimarelevanten
Spurengasen allm￿hlich zunehmen und dabei  kritische Werte ￿berschreiten.
Auch  nehmen die  Beeintr￿chtigungen anderer Verkehrsarten (Fu§- oder Rad-Wuppertal Institut f￿r Klima ¥ Umwelt ¥ Energie                                                          Wuppertal Paper Nr. 47
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Auch  nehmen  die  Beeintr￿chtigungen anderer Verkehrsdaten (Fu§- oder
Radverkehr) mit zunehmender Ausrichtung der st￿dtischen Infrastruktur auf
den motorisierten Verkehr ￿berproportional zu.
Im Falle der Vermeidung oder Verlagerung von motorisiertem Verkehr ist
davon auszugehen, da§ die Kosten einer vollst￿ndigen Vermeidung oder Verla-
gerung sehr hoch sind. Einerseits w￿re ein nahezu vollst￿ndiger Verzicht auf
motorisierten Verkehr nur zu sehr hohen Kosten m￿glich, weil der hierdurch
bewirkte Nutzenentgang erheblich w￿re. Andererseits w￿re eine extrem dezen-
trale Verteilung der Einrichtungen, die f￿r s￿mtliche Lebensvollz￿ge gebraucht
werden, in kompakten Siedlungsstrukturen erforderlich, oder es m￿§ten im
Falle der Verkehrsverlagerung ￿berall Infrastrukturen f￿r den Umweltverbund
wie beispielsweise Schienenanschl￿sse in k￿rzester Entfernung vorhanden sein,
um das bisherige Mobilit￿tsniveau unter v￿lligem Verzicht auf motorisierten
Individualverkehr aufrecht zu erhalten. Auch dies ist jedoch nur zu sehr hohen
Kosten m￿glich. Die Einschr￿nkung von Verkehr vermeidenden bzw. verla-
gernden Ma§nahmen f￿hrt zu zunehmenden Mengen an motorisiertem Ver-
kehr und letztere zu sinkenden Vermeidungs- und Verlagerungskosten.
Die Gesamtkosten der Mobilit￿t ergeben sich durch Addition der jeweiligen
Angebotskosten und der Kosten der Verkehrsvermeidung und -verlagerung. Das
gesellschaftliche Optimum ist dann erreicht, wenn die Gesamtkosten der Mobili-
t￿t ihr Minimum haben. Dabei wird erkennbar, da§ das Optimum unter Ber￿ck-
sichtigung der externen Kosten des Verkehrs bei deutlich geringerer Verkehrs-
menge erreicht wird als ohne Ber￿cksichtigung der externen Kosten. Geht man
davon aus, da§ in der heutigen Situation die Grenzkosten des Verkehrsangebotes
bereits sehr hoch sind und bei Fortdauer des Trends weiterhin deutlich anstei-
gen, so wird klar, da§ insbesondere in hoch motorisierten L￿ndern eine ver￿n-
derte Priorit￿tensetzung von Ma§nahmen zur Angebotsausweitung zu solchen
der Verkehrsvermeidung und -verlagerung die Realisierung erheblicher Wohl-
fahrtsgewinne erm￿glicht. Ans￿tze, die dies erlauben, werden im folgenden
unter den Begriff Least-Cost Transportation Planning (LCTP) subsumiert.Least-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
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6. Umsetzungsrelevante Unterschiede zwischen LCP und LCTP
Wenn die  angedeutete ￿bertragung  der konzeptionellen Ideen des LCP auf die
Mobilit￿t von Personen, G￿tern und Dienstleistungen auch im ersten Zugriff als
recht einfach m￿glich erscheint, so sind f￿r eine Umsetzung von LCTP doch teils
beachtliche Hemmnisse auszumachen, die in dieser Form im Falle der Elektrizi-
t￿tsversorgung nicht oder nur in wesentlich geringerem Ausma§ existieren und
die eine problemad￿quate Ausdifferenzierung akteursspezifischer Konzepte und
Strategien erforderlich machen.
Neben den noch zu schildernden Hemmnissen bei der ￿bertragung von Least-
Cost Planning auf die Mobilit￿t gibt es jedoch gegen￿ber dem Energiesektor auch
einen entscheidenden Vorteil. Dieser beruht darauf, da§ die f￿r den Verkehr
ben￿tigte Infrastruktur ￿berwiegend staatlich bereitgestellt wird, wohingegen f￿r
das entsprechende Gegenst￿ck im Energiesektor, das Leitungsnetz, die Investiti-
onsentscheidung bei den EVU liegt. Die staatlich finanzierte Verkehrsinfrastruk-
tur wirkt ￿berdies stimulierend  auf die Nachfrage nach Verkehrsleistungen
(induzierter Verkehr). Prinzipiell besteht daher die M￿glichkeit, an LCP orien-
tierte Prinzipien sehr direkt durch staatliches Handeln im Verkehrsbereich wirk-
sam werden zu lassen.
Die Hemmnisse, die einer Umsetzung von an LCP orientierten Konzepten im
Verkehrssektor entgegenstehen, sind u.a. auf die folgenden Umst￿nde zur￿ckzu-
f￿hren:
¥ Die z.T. nur langfristige Ver￿nderbarkeit der r￿umlichen Strukturen,
¥ die gegen￿ber dem Energiesektor deutlich komplexere Akteursstruktur im
Bereich der Mobilit￿t sowie speziell der Personenmobilit￿t,
¥ die unterschiedlichen verkehrlich relevanten Eigenschaften von Verkehrslei-
stungen verschiedener Verkehrstr￿ger und deren Auswirkungen auf das
Nachfrageverhalten,
¥ die symbolische Aufgeladenheit des Automobils und die vielfach im motori-
sierten Personenverkehr ausgelebten komplement￿ren Bed￿rfnisse und
¥ der Umfang und die derzeitige Dominanz des Autoverkehrs und die in
Deutschland gegebene Spezialisierung auf die Produktion von Autos f￿r den
Export.
Ein wichtiger Ansatzpunkt f￿r LCTP ist die Ver￿nderung der Raumstrukturen.
Die f￿r die Personenmobilit￿t relevanten raumstrukturellen Elemente zeichnen
sich indes durch besondere Z￿hfl￿ssigkeit aus. Siedlungsstrukturen, verkehrli-
che Infrastrukturen sowie die r￿umliche Verteilung von Betriebsst￿tten weisen
eine niedrige Umschlagsgeschwindigkeit auf; dies gilt f￿r die WohnbebauungWuppertal Institut f￿r Klima ¥ Umwelt ¥ Energie                                                          Wuppertal Paper Nr. 47
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selbst im Vergleich zur hinsichtlich der Amortisationszeitr￿ume bereits sehr
langfristig  orientierten  Energiewirtschaft. Die Zielbeitr￿ge der an der
Raumstruktur ansetzenden Konzepte k￿nnen daher erst ￿ber relativ lange
Zeitr￿ume in vollem Umfang realisiert werden. Zudem bedarf es spezifischer
und aufeinander abgestimmter Konzepte f￿r die neugebaute Raumstruktur
einerseits sowie die Entsch￿rfung der verkehrsschaffenden Wirkungen der
vorhandenen Raumstruktur andererseits. LCTP  mu§ also ausreichend flexible
Konzepte umfassen, die den unterschiedlichen Umsetzungszeitr￿umen der
jeweiligen Handlungsfelder Rechnung tragen. Schlie§lich wird an den
Raumstrukturen  ansetzendes  LCTP  dort besonders erfolgreich sein k￿nnen, wo
die Raum- und Stadtentwicklung eine besondere Dynamik aufweist. Dies gilt in
Deutschland insbesondere f￿r viele Regionen in den neuen Bundesl￿ndern.15
Hinsichtlich  der  Akteursstruktur  ist f￿r die Energiebereitstellung zu
konstatieren,  da§ dort relativ klar abgegrenzte Akteursgruppen auszumachen
sind. Diese sind im wesentlichen die EVU und die Nachfrager von Elektrizit￿t
bzw.  Energiedienstleistungen, d.h. die Haushalte und Unternehmen. Zwar  wird
dieses Bild bei Einbeziehung der Hersteller von Anlagen zur
Energieumwandlung (Anlagenbau f￿r Kraftwerke) und von Ger￿ten zur
Nutzung von Energie (Elektroger￿te, Heizungsanlagen) komplexer16, besonders
bedeutsam ist aber die durch die weitgehend gebietsmonopolistische Marktform
gegebene geringe Akteurszahl auf der Anbieterseite. Demgegen￿ber ist die
Akteursstruktur im Bereich der Mobilit￿t wesentlich komplexer und sind die
einzelnen Gruppen teilweise deutlich weniger klar abgrenzbar.17
So sind allein auf der Angebotsseite die Betreiber von Verkehrsunternehmen
und die Produzenten und Betreiber von Einrichtungen der Infrastruktur sowie
die Hersteller von Fahrzeugen zu unterscheiden. Als Betreiber kommen u.a.
Eisenbahnunternehmen,  Speditionen, Reedereien, Fluggesellschaften,
Unternehmen des ￿PNV sowie private Bus- und Taxiunternehmen infrage, die
z.T. auf den gleichen M￿rkten agieren und miteinander konkurrieren.
Infrastruktur f￿r den Verkehr wird im wesentlichen von den
Gebietsk￿rperschaften und daneben auch von den Unternehmen  und den
privaten Haushalten vorgehalten. Bei den Fahrzeugherstellern besteht das
                                                
15 So behandelt eine k￿rzlich erstellte  Studie zur Anwendung von LCP auf den Verkehr in
Deutschland die Stadt Leipzig. Vgl. GEU/ICEU (1995).
16 Die zwar stark zunehmende, aber nach wie vor eher bedeutungslose Eigenproduktion von
Elektrizit￿t der Betriebe und privaten Haushalte (vor allem Windenergie) weicht die Einfachheit
der Akteursstruktur auf der Anbieterseite tendenziell auf.
17 Vgl. etwa Bergmann (1995), S. 111.Least-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
16
Problem, da§ deren Umsatz und Gewinnerwartungen sich ￿berwiegend um die
Produktion von Autos ranken. Demgem￿§ profitieren sie vornehmlich  von der
Fortdauer der f￿r die Vergangenheit feststellbaren Trends im Personenverkehr,
die u.a. durch eine wachsende Zahl von zunehmend aufwendigeren Pkw ge-
kennzeichnet  sind. Eine gesamtwirtschaftliche Optimierung der
Personenmobilit￿t w￿rde dagegen zwangsl￿ufig auf die Verminderung  der Zahl
der Pkw und deren weniger aufwendige Konzeption hinauslaufen. Hiermit w￿-
ren dann entsprechende Umsatz- und Gewinneinbu§en bei den Pkw-Herstellern
verbunden.
Daneben fallen beim Individualverkehr Produktion und Konsum von Ver-
kehrsdienstleistungen zusammen, d.h. die Produzenten dieser Verkehrsdienst-
leistungen sind zugleich auch deren VerbraucherInnen (z.B. AutofahrerInnen).
￿berdies gibt es Personengruppen, die ￿berwiegend als Nachfrager fremderstell-
ter Verkehrsleistungen in Erscheinung treten und die wiederum entsprechend
den unterschiedlichen Angeboten in verschiedene Gruppen mit z.T. gegenl￿ufi-
gen Interessenlagen zerfallen.
Diese gegen￿ber dem zunehmend erfolgreicheren Anwendungsfeld Energie fest-
stellbare institutionelle und interessenm￿§ige Zersplitterung behindert die
Durchsetzung von Konzepten, die an effizienzm￿§igen ￿berlegungen aus ge-
samtwirtschaftlicher Sicht ansetzen und auf eine gesamtsystemische Optimie-
rung der Mobilit￿t abstellen. Zudem f￿hrt die Segmentierung  der unterschiedli-
chen Mobilit￿tsm￿rkte zu einer Verminderung der Transparenz der Angebots-
formen. Unzureichende Information ￿ber die Gesamtheit der zur Verf￿gung
stehenden verkehrlichen Alternativen behindert eine rationale Auswahl aus
dem Angebot und beg￿nstigt damit die Beschr￿nkung auf die vergleichsweise
￿berschaubare und flexible Nutzung eigener motorisierter Verkehrsmittel.  LCTP
mu§ daher Beitr￿ge zur Neutralisierung der institutionellen und interessenm￿-
§igen Zersplitterung im Personenverkehr leisten, da  hier der in der Elektrizi-
t￿tswirtschaft m￿gliche relativ einfache Weg der Ausweitung der Gesch￿ftsfelder
von Gebietsmonopolisten verstellt ist.
￿berdies sind die verkehrlichen Eigenschaften von Verkehrsdienstleistungen
unterschiedlicher Verkehrstr￿ger nicht identisch und werden auf der Nachfrage-
seite auch nicht so wahrgenommen. Dies ist im Falle der Energiedienstleistun-
gen nicht in vergleichbarem Umfang gegeben und gilt im Falle des Personenver-
kehrs f￿r die Eigenschaften Flexibilit￿t, Komfort und Zeitaufwand. Ver￿nderun-Wuppertal Institut f￿r Klima ¥ Umwelt ¥ Energie                                                          Wuppertal Paper Nr. 47
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gen bei diesen Eigenschaften beeinflussen zudem nicht nur die Auswahl des
Verkehrstr￿gers, sondern auch das Mobilit￿tsverhalten allgemein18.
Ein entscheidendes Hemmnis f￿r die Umsetzung von LCTP im Personenver-
kehr ist die symbolische Aufgeladenheit des Automobils19 und die namentlich
im Stra§enverkehr ausgelebten komplement￿ren Bed￿rfnisse. Dies gilt vermut-
lich weniger f￿r raumstrukturelle Ma§nahmen, die letztlich unspezifisch die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen  absenken, sondern vornehmlich f￿r die
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl. Diese Aspekte der Autonutzung k￿nnen
die VerkehrsteilnehmerInnen  daran  hindern, andere Verkehrsmittel als das
Auto ￿berhaupt wahrzunehmen oder  diese als gleichwertigen Ersatz zu akzep-
tieren. Zu nennen sind hier (zumindest) die folgenden ªverkehrsfremden￿
Nebenaspekte der Autonutzung:
¥ Die durch die Flexibilit￿t des Einsatzes und der eigenen Steuerbarkeit ge-
st￿tzte Assoziation von Individualverkehrsmitteln mit pers￿nlicher Freiheit,
¥ die M￿glichkeit der Status-Repr￿sentation mittels des (aufwendigen) Autos,
¥ die erhebliche ￿berh￿hung der begrenzten k￿rperlichen F￿higkeiten durch
das Auto und
¥ die m￿gliche Ausdehnung der Privatheit auf den Personenverkehr.
Im Bereich des G￿terverkehrs existieren diese Hemmnissse dagegen nicht. Ver-
gleichbare Nutzen einer bestimmten Art der Erstellung von Energiedienstlei-
stungen wie Raumw￿rme oder Beleuchtung sind kaum auszumachen; weder das
Ausma§  der thermischen Isolierung eines K￿hlschrankes oder eines Wohn-
hauses noch die Art der Heizungsanlage werden von vergleichbaren komple-
ment￿ren Bed￿rfnissen ma§geblich beeinflu§t wie dies vielfach bei Kraftfahr-
zeugen der Fall ist.
LCTP-Konzepte, die auf das Verhalten  der VerkehrteilnehmerInnen  abstellen
und die diese Nebeneffekte der Autonutzung nicht gezielt aufgreifen, werden
vermutlich nur begrenzten Erfolg haben k￿nnen. Wie diese Hemmnisse wirk-
sam aufgegriffen werden k￿nnten, ist aber derzeit noch weitgehend unklar. Hin-
sichtlich der Verkehrsmittelwahl wird vielfach noch von einem Rationalverhal-
ten ausgegangen, bei dem allein das Problem im Mittelpunkt steht, wie die
Distanz zwischen A und B mit geringstm￿glichem Zeitaufwand und zu den
geringsten Kosten ￿berbr￿ckt werden kann.
                                                
18 Vgl. Rufolo/ Bronfman/ Strathman (1995), S. 51f.
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Mit der dominanten Rolle der Automobilindustrie auf der Seite der Anbieter
h￿ngt die Tatsache zusammen, da§ ein nicht geringer Teil der gesamten derzeit
vorhandenen Arbeitspl￿tze direkt oder  indirekt vom motorisierten Individual-
verkehr abh￿ngt. Dies f￿hrt letztlich dazu, da§ die Interessen dieser Gruppe im
politischen Raum ￿berh￿ht werden und gegen deren Interessenlage nur schwer
politische Ma§nahmen durchzusetzen sind. Eine ￿hnliche Situation besteht zwar
auch bei den Energieversorgungsunternehmen, wobei die Zahl der Besch￿ftigten,
die spezifisch (pro Wertsch￿pfungseinheit) und insgesamt f￿r die Erzeugung
und Verteilung von Elektrizit￿t erforderlich sind, allerdings deutlich geringer ist.
Als auf die Frage der Arbeitspl￿tze abzielenden politischen Kompromi§ kann
man im Falle von Least-Cost Planning in der Elektrizit￿tswirtschaft die gezielte
Ausweitung der Gesch￿ftsfelder verstehen. Hiermit wird sowohl hinsichtlich der
wirtschaftlichen Interessen der betroffenen Unternehmen  als auch bez￿glich der
Arbeitspl￿tze ein Strukturwandel mit Einbu§en vermieden. Es  sind sogar eher
mehr Arbeitspl￿tze zu erwarten, da die bislang nicht angebotenen umfassenden
Energiedienstleistungen verglichen mit der Lieferung von Elektrizit￿t deutlich
besch￿ftigungsintensiver sind. Erheblich schwieriger d￿rfte ein solcher Kom-
promi§ f￿r die heutigen Fahrzeughersteller sein. Diese agieren ja nicht als
Gebietsmonopolisten auf abgegrenzten M￿rkten, die sie exklusiv mit Mobilit￿ts-
dienstleistungen versorgen k￿nnten, sondern tr￿ten in Wettbewerb mit Unter-
nehmen, die z.T. bereits heute entsprechende Leistungen anbieten. Zudem ste-
hen sie nicht wie die Elektrizit￿tsunternehmen vor dem Problem, da§ der Aus-
bau ihrer Produktionskapazit￿ten im angestammten Gesch￿ftsbereich nur zu
deutlich zunehmenden Kosten m￿glich ist.
7. M￿gliche Anwendungsfelder f￿r LCTP
Ein denkbarer Ansatz, wie die Prinzipien des LCP auch im Bereich der Mobilit￿t
wirksam werden k￿nnten, ist die Fusionierung s￿mtlicher Anbieter von Ver-
kehrsleistungen innerhalb eines einzigen Unternehmens in einem abgegrenzten
geografischen Einzugsbereich20. Der Grundgedanke der Fusionierung beruht dar-
auf, da§ hierbei zumindest die zwischen den verschiedenen Anbietern bestehen-
den externen Effekte internalisiert und damit weitgehend abgebaut werden. Die
Fusionierung wird in umwelt￿konomischen  Lehrb￿chern vielfach als Ansatz
zur Internalisierung externer Effekte benannt, spielt aber in der Praxis zumindest
als Instrument der Umweltpolitik keine Rolle. Dies liegt daran, da§ die Fusionie-
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rung zugleich mit der Abschaffung des Anbieterwettbewerbs einhergeht und eine
F￿lle unerw￿nschter Nebeneffekte mit sich bringen kann. Allgemein und spezi-
ell f￿r den Verkehrsbereich ist zudem zu betonen, da§ ein erheblicher Teil der
negativen externen Effekte auf Einzelpersonen oder Gruppen auf der Nachfrage-
seite einwirkt und die Fusionierung auf der Anbieterseite diese externen Effekte
keineswegs internalisiert. Die Fusion s￿mtlicher Anbieter von Verkehrsleistun-
gen kann daher zwar als heuristisches Denkmodell dienen, l￿§t sich aber nicht
sinnvoll implementieren.
Aufgrund der zerkl￿fteten Akteurslandschaft sind daher eher akteursspezifische
Ans￿tze zu entwickeln, um LCP-Prinzipien im Mobilit￿tsbereich zu implemen-




¥ staatliche Stellen, die mit der r￿umlichen Planung sowie mit Entscheidungen
￿ber Infrastrukturprojekte im Verkehrssektor sowie der Setzung entspre-
chender Rahmenbedingungen betraut sind.
Bei privaten Haushalten als Akteure bietet sich die Durchf￿hrung von LCTP be-
z￿glich der Ausgestaltung des individuellen Mobilit￿tsverhaltens - konkret der
Wahl von Verkehrsmitteln -  an. Ziel sollte hier die Substitution des Autobesit-
zes durch Mobilit￿tsserviceleistungen sein. Erforderlich ist daf￿r - in Anlehnung
an das oben dargestellte Denkmodell der Fusionierung - die M￿glichkeit, mit
einem speziellen Servicebetrieb einen Mobilit￿tsvertrag zu schlie§en. Inhalt
eines solchen Vertrages w￿re die Verpflichtung seitens des Servicebetriebes (evtl.
einer Mobilit￿tszentrale), jeweils die gesamtkosteng￿nstigste Verkehrsverbin-
dung f￿r bestimmte Wege, die zur￿ckgelegt werden wollen, zu vermitteln und
entsprechende Fahrkarten, Taxipreise etc. abzurechnen. Anstelle eines einzigen
Anbieters wie beim Fusionierungsmodell g￿be es dann eine zwischengeschaltete
Stufe  des Vermittlers zwischen nachfragendem Haushalt und anbietendem
Unternehmen. Je  nach lokalem Angebot und angepeiltem Ziel werden vom
Servicebetrieb ein Taxi zum Ausgangspunkt des Nachfragers geschickt, Bushalte-
stellen und Liniennummern  durchgesagt, Fahrgemeinschaften organisiert oder
z.B. attraktive Fu§wegestrecken vorgeschlagen. Durch ein Festhalten der entste-
henden Kosten, ihre monatliche Abrechnung mit dem Vertragspartner und
durch die Gegen￿berstellung der alternativen Pkw-Kosten w￿re es dem privatenLeast-Cost Transportation Planning D. Lichtenth￿ler / A. Pastowski
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Haushalt m￿glich, sich langfristig f￿r die Minimalkostenl￿sung zu entscheiden
und den Pkw, sofern noch vorhanden, abzuschaffen.
Auf seiten der Unternehmen kommen zun￿chst solche infrage, die im Rahmen
ihrer Gesch￿ftst￿tigkeit in erheblichem Umfang mit dem Verkehr von Personen
(Besch￿ftigte, Kundschaft) oder G￿tern zu tun haben. Bei solchen Unternehmen
ist davon auszugehen, da§ diese Verkehrsmengen  auch in betr￿chlichem
Umfang zu entsprechendem Kosten f￿hren (Parkpl￿tze), so da§ hier von einem
wirtschaftlichen Eigeninteresse an der Reduzierung der Verkehrsmengen ausge-
gangen werden kann. Ein aktuelles Beispiel des Sponsoring einer Nahverkehrs-
linie geht in diese Richtung, auch wenn der Aspekt der Freisetzung von Parkfl￿-
chen, die f￿r die Besch￿ftigten oder die Kundschaft vorgehalten werden m￿ssen,
hierbei keine Rolle gespielt hat, sondern neben den Werbem￿glichkeiten die
Abschaffung eines betrieblich finanzierten Zubringerbusses einer der wesentli-
chen Anreize war21. In eine ￿hnliche Richtung geht die Einf￿hrung eines Job-
tickets.
Dar￿ber hinaus sind nat￿rlich auch die Unternehmen des ￿ffentlichen Perso-
nennahverkehrs f￿r die Anwendung von Prinzipien des Least-Cost Transporta-
tion Planning interessant. Diese k￿nnen sich vielfach f￿r unterschiedliche Vari-
anten des Angebotes und dessen Erstellung entscheiden, wobei bei konstantem
Gesamtbudget Abw￿gungen ￿ber die Kosten von Ma§nahmen und deren Effek-
tivit￿t erforderlich sind und letztere auch unter dem Aspekt der externen Kosten
von Interesse sind.
Bei den staatlichen Stellen sind die angesprochenen Prinzipien des Least-Cost
Transportation Planning ￿berall dort anzuwenden, wo diese an Entscheidungen
￿ber den Bau von Verkehrsinfrastrukturen direkt beteiligt sind oder diese durch
Setzung entsprechenden Rahmenrechtes beeinflussen. Dies gilt etwa f￿r die
Bundesregierung und den Bundesverkehrswegeplan sowie die L￿nder und
Kommunen, soweit sie selbst ￿ber den Bau von Verkehrsinfrastruktur entschei-
den oder bei dessen Ausf￿hrung ￿ber Freiheitsgrade verf￿gen. Die Ebenen Bund
und Land sollten ihre Rahmenrechtsetzung so gestalten, da§ die daraus erwach-
senden Verpflichtungen und Anreizstrukturen bei untergeordneten Entschei-
dungstr￿gern auch Entscheidungen im Sinne des LCP-Ansatzes erm￿glichen.
Dies betrifft nicht zuletzt Mittelzuweisungen an die Kommunen, die diese wie-
derum f￿r die Umsetzung verkehrlicher Ma§nahmen einsetzen k￿nnen. So
lange solche Mittel nur zweckgebunden f￿r gemessen an Prinzipien des LCP
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nachrangige Projekte wie U-Bahnbauten in wenig verdichteten St￿dten veraus-
gabt werden d￿rfen, k￿nnen von den Kommunen kaum Entscheidungen erwar-
tet werden, die den mit LCP verfolgten Zielsetzungen gerecht werden.
Der Einsatz des LCTP-Ansatzes bietet sich bei der kommunalen  Planung von
Verkehrsinfrastrukturen an. Ein praktisches Beispiel ist die Parkplatznot in
Innenst￿dten22. Die herk￿mmliche  L￿sung ist, da§ eine Kommune  auf eigene
Kosten Parkm￿glichkeiten schafft, oder da§ ein Investor gesucht wird, der ein
Parkhaus errichtet und betreibt. Bei diesen Investoren handelt es sich in vielen
F￿llen um die Stadtwerke, die oft zugleich auch ￿ffentliche Verkehrsunterneh-
men sind. Die ￿ffentlichen Parkh￿user arbeiten selten profitabel oder auch nur
kostendeckend, in den meisten F￿llen entstehen Verluste.
Der LCTP-Gedanke bedeutet angewandt auf dieses Problem, da§ nach wirtschaft-
lichen und ￿kologisch zukunftsf￿higen L￿sungen gesucht wird, der ￿berlastung
des bestehenden Parkraumangebotes zu begegnen. Bevor zus￿tzlicher Parkraum
angeboten wird, wird untersucht, wie der Kfz-Verkehr aus der Innenstadt fern-
gehalten werden kann, ohne zugleich die Menschen, die die Innenstadt aufsu-
chen wollen, aus dieser fernzuhalten. ￿kologisch zukunftsf￿hig und betriebs-
wirtschaftlich rentabel w￿ren solche Ma§nahmen zur Verkehrsverlagerung, bei
denen die Kosten unterhalb der H￿he zus￿tzlicher Parkraumkosten (Betriebs-
und  Investitionskosten) plus der externen Kosten blieben23. Hierbei gibt es eine
F￿lle von Ma§nahmen, die miteinander kombiniert werden k￿nnen: z.B. ver-
dichtete Bedienung der Innenstadt mit ￿ffentlichen Verkehrsmitteln; Schaffung
von M￿glichkeiten, Gep￿ck zu hinterlegen; Bring-Service in der Innenstadt gek-
aufter Ware durch das ￿ffentliche Verkehrsunternehmen;  Einf￿hrung von Job-
Tickets; Pendlerb￿rsen; Mobilit￿tszentralen. Die jeweils entstehenden Kosten
sind detailliert zu ermitteln und gegeneinander abzuw￿gen.
￿hnlich w￿re bei der Stra§enplanung vorzugehen. Der LCTP-Ansatz erm￿glicht
es, Entscheidungen unter einem neuen Blickwinkel und unter Einbeziehung
langfristig positiv wirkender Alternativen zu ￿berdenken und zu treffen. Bevor
eine neue Stra§e - eventuell als Entlastung der Innenstadt - gebaut wird, sollten
die unterschiedlichen Kosten einander gegen￿bergestellt werden: Im einzelnen
handelt es sich auf der einen Seite etwa um die Bau-, Entsch￿digungs-, Unterhal-
tungskosten zuz￿glich der externen Kosten, die durch ￿kologische und soziale
Belastungen entstehen, abz￿glich der eventuell anfallenden Entlastungsnutzen
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und auf der anderen Seite um die Kosten, die durch Ma§nahmen entst￿nden,
die  das  Belastungsproblem der  Innenstadt anders l￿sen. Als Ma§nahmen bieten
sich wiederum die oben genannten, au§erdem langfristig wirksame Ma§nahmen
wie Verhalten ver￿ndernde, siedlungsstrukturelle und Verkehr substituierende
Ma§nahmen an. Schon durch die Ermittlung der jeweiligen Kosten wird dem
Entscheidungsvorgang zu mehr Transparenz und Nachvollziehbarkeit verhol-
fen.
8. Ausblick
Die vorstehenden Ausf￿hrungen haben gezeigt, da§ sich LCP prinzipiell auf die
Mobilit￿t ￿bertragen l￿§t und dabei vielfach positive ￿kologische und ￿konomi-
sche Effekte erwartet werden k￿nnen. Es  gibt jedoch eine Reihe von Unterschie-
den zwischen den Gegebenheiten im Energiesektor und denen im Verkehrssek-
tor, die es nicht erlauben, f￿r den Energiesektor entwickelte Ans￿tze umstandslos
auf den Verkehrssektor zu ￿bertragen. Bei der Entwicklung und Implementation
von Ans￿tzen zum Least-Cost Transportation Planning mu§ daher den Spezifika
des Verkehrsbereiches Rechnung getragen werden. Die hier angestellten ￿berle-
gungen zur praktischen ￿bertragung von LCP auf die Mobilit￿t sind eher skiz-
zenhaft und vorl￿ufiger Natur. Es sind daher weitere Arbeiten erforderlich, um
die Unterschiede zwischen den Sektoren aufzuarbeiten und daraus Kriterien f￿r
ein problemad￿quates Design von LCTP-Ans￿tzen abzuleiten. Ein weiteres - hier
nicht behandeltes - Problem ist das der F￿lle und Komplexit￿t der Daten, die bei
LCTP ber￿cksichtigt werden m￿§ten und die schon aus der Vielfalt der vom
Verkehr verursachten externen Effekte resultiert. Diese Datenf￿lle kann LCTP
leicht zu einem Verfahren machen, das insbesondere auf der kommunalen
Ebene schon allein aus Kostengr￿nden nicht mehr handhabbar ist. Bei der Ent-
wicklung von LCTP-Konzepten sind daher ￿berlegungen anzustellen, wie dieser
Datenf￿lle  begegnet werden kann, ohne die Aussagef￿higkeit des Ansatzes
grunds￿tzlich in Frage zu stellen.Wuppertal Institut f￿r Klima ¥ Umwelt ¥ Energie                                                          Wuppertal Paper Nr. 47
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